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Abstract of DE1 9702083 

The lifting unit (16) and motor driven carrier unit 
(10,12) of the door system have a common drive 
located between them and which is reversed at 
the end of the opening travel. The lifting unit is 
located between the carrier unit and the door 
frame (14). With the door panel (2) swung out the 
drive is locked against reversing on the lifting 
unit. The drive is mechanically reversed. 
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© Tursystem, insbesondere fur ein Passagierflugzeug 

© Bei ein em Tursystem fur ein Passagierflugzeug, mit ei- 
ner zwischen Turblatt (2) und Turrahmen (14) wirkenden, 
das Turblatt schwenkbeweglich abstutzenden Tragein- 
richtung (10, 12) und einer an diese angeschlossenen 
Hubeinrichtung (16), die das Turblatt am Ende der Ein- 
schwenkbewegung quer zur Schwenkrichtung unter 
formschlussigem Eingriff mit turrahmenfesten Aufnah- 
meelementen (4) auf.einer gekrummten Hubbewegungs- 
bahn in die vollstandige SchlieBlage verfahrt und zu Be- 
ginn des Offnungsvorganges mit entgegengesetzter Hub- 
richtung aus dem formschlussigen Eingriff herausbe- 
wegt, wird erfindungsgemafS eine muhelose Bedienung 
und zugleich eine hohe Funktionssicherheit dadurch er- 
reicht, da(5 die Hubeinrichtung und die Trageinrichtung 
einen gemeinsamen, am Ende des Offnungshubs zwi- 
schen der Trag- und der Hubeinrichtung umgesteuerten 
Antrieb (20-54) besitzen. 
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Beschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf ein Tursystem, insbeson- 
dere fur ein Passagierfiugzeug, nach dem OherbegrifT des 
Patentanspruchs 1. 

Bei dem aus der US-PS 5 163 639 bekannten Tursystem 
dieser Art sind fur die einzelnen Turfunktionen, also das 
Anheben und Absenken, Ein- und Aufschwenken und form- 
schiiissige Verriegeln des Turblatts in der vollstandigen 
SchlieBlage, jeweils separate, untereinander programrnge- 
steuerte Elektromotoren vorgesehen. Dieses Tursystem be- 
sitzt eine begrenzte Funktionssicherheit, denn wenn auch 
nur irgendeiner der Elektromotoren oder die Prograrnm- 
steuerung ausfallt, ist das gesamte Tursystem gestort 

Aus Sicherheitsgriinden werden Tiirsysteme der eingangs 
genannten Art daher zumeist ausschlieBlich iiber entspre- 
chende Steuergestange von Hand betatigt oder, wie aus der 
DE 44 13 307 Al bckannt, untcr Vcrwcndung allcnfalls ci- 
nes einzigen elektromotorischen Antriebs, der die Hubbe- 
wegung des Turblatts ubernimmt, wahrend die ubrigen Tur- 
funktionen und "insbesondere das Auf- und Zuschwenken 
des Turblatts weiterhin mit relativ groBer Kraftanstrengung 
manuell durchgefuhrt werden miissen. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Tursystem der eingangs 
genannten Art so auszubilden, daB die Turfunkuonen, insbe- 
sondere die Schwenk- und Hubbewegung des Turblatts, mo- 
torisch durchgefuhrt werden und dennoch eine hohe Funkti- 
onssicherheit erreicht wird. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch das im Pa- 
ten tanspruch 1 gekennzeichnete Tursystem gelosL 

Bei dem erflndungsgemaBen Tursystem werden sowohl 
die Hub- als auch die Schwenkfunktionen von einem einzi- 
gen motorischen Antrieb ubernommen, wodurch zuni einen 
der Bedtienungskomfort gegeniiber einer manuellen Betati- 
gung deutlich erhoht und zum anderen das Risiko einer 
Funktionsstorung so wie der Bau- und Gewichtsaufwand im 
Vergleich zu einer Losung mit mehreren getrennten Antrie- 
ben in erheblichem Urnfang verringert wird. 

In weiterer, besonders bevorzugter Ausgestaltung der Er- 
findung ist die Hubeinrichtung aus Einbaugriinden gemaB 
Anspruch 2 vorzugsweise zwischen der Trageinrichtung 
und dem Tiirrahmen angeordnet. 

Um das Tiirblatt beim Aufschwenken in der angehobenen 
Hubposition gegen eine Fehlaktivierung des Antriebs zu si- 
chern, ist der Antrieb gemaB Anspruch 3 bei aufgeschwenk- 
tem Tiirblatt zweckmaBigerweise gegen ein Umsteuern auf 
die Hubeinrichtung arretiert. 

Ebenfalls aus Sicherheitsgriinden ist der Antrieb, wie 
nach Anspruch 4 bevorzugt, mechanisch umsteuerbar. 

Nach Anspruch 5 wird eine selbsttatige Umsteuerung bei 
zugleich baulich einfacher Gestaitung des Antriebs in be- 
sonders bevorzugter Weise dadurch erreicht, daB der An- 
trieb zwei gegenseitig verkoppelte, einerseits mit der Trag- 
einrichtung und andererseits mit der Hubeinrichtung standig 
antrieb sschliissig verbundene Antriebselemente besitzt, von 
denen das mit der Trageinrichtung verbundene Antriebsele- 
ment wahrend der Hubbewegung des Turblatts selbsttatig 
gesperrt und am Ende des Offnungshubs freigegeben ist, 
wahrend das mit der Hubeinrichtung verbundene Antriebs- 
element in der Schwenkphase des Turblatts selbsttatig ge- 
sperrt und am Ende der Einschwenkbewegung freigegeben 
ist. - 

In weiterer, besonders bevorzugter Ausgestaltung der Er- 
findung enthalt der Antrieb nach Anspruch 6 auf seiten der 
Hubeinrichtung cincn Spindcltricb, der als Fuhrungsglicd in 
die Hubkinemadk einbezogen wird und dadurch den Bau- 
und Gewichtsaufwand weiter verringert. 

Eine alternative, baulich besonders robuste Ausfuhrungs- 
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form des kornbinierten Hub- und Schwenkantriebs, bei der 
die Hubkinemadk auch aus nichtlinearen, weitgehend belie- 
big gekrummten Fuhrungsgliedem, etwa in Form von gebo- 
genen Fuhrungsschienen, bestehen kann, wird nach An- 
spruch 7 dadurch erreicht, daB der Antrieb auf seiten der 
Hubeinrichtung einen der Form der Fuhrungsglieder ent- 
sprechend gekrummten Zahnrad-/Zahnstangentrieb enthalt. 

Aus Sicherheitsgriinden besteht der Antrieb nach An- 
spruch 8 vorzugsweise aus einem Haupt- und einem diesen 
bei einer Stoning unterstiitzenden oder ersetzenden, zweck- 
maBigerweise selbstversorgenden Notantrieb, durch den das 
Tiirblatt zumindest einmalig aus der vollstandigen SchlieB- 
in die vollstandig aufgeschwenkte Posidon verfahrbar ist. 

Der Antrieb kann hydraulisch oder pneumadsch oder 
aber, wie nach Anspruch 9 der Einfachheit halber bevorzugt, 
elektromotorisch ausgebildet sein. 

Die Erfindung wird nunmehr anhand eines Ausfuhrungs- 
bcispiclcs in Vcrbindung mit den Zcichnungcn nahcr crlau- 
tert. Es zeigen in stark schematisierter Darstellung: 

Fig. 1 ein Tursystem nach der Erfindung rnit dem Tiirblatt 
im angehobenen, teilweise aufgeschwenkten Zustand; 

Fig. 2 das Tursystem nach Fig. 1 in der vollstandigen 
SchlieBlage des Turblatts; und 

Fig. 3 eine vergroBerte Teildarstellung des Tursy stems 
nach Fig. 1 mit einem rnodifizierLen Hub- und Schwenkan- 
trieb. 

Das in den Fig. gezeigte Tursystem ist vom sog. "Plug"- 
TVp* d. h. das Tiir blatt 2 ist in der vollstandigen SchlieBlage 
(Fig. 2) in einen formschliissigen Eingriff zwischen turrah- 
menfesten Aufhahmeelementen 4 und am Tiirblattrand befe- 
stigten Widerlagem 6 abgesenkt und wird zum Offhen auf 
einer entsprechend der FlugzeugauBenkontur gekrummten 
Hubbewegung sbahn aus dem formschliissigen Eingriff nut 
den Aufnahmeelementen 4 beziiglich des Tiirausschnitts 8 
angehoben (Pfeilrichtung A), bevor es aus dem Tiir aus- 
schnitt 8 nach auBen geschwenkt und dann im wesentlichen 
parallel zur Rumpf-AuBenseite in die vollstandige Off- 
nungslage verfahren wird (Pfeilrichtung B gemaB Fig. 1). 

Die zu diesem Zweck benodgte Schwenk- und Tragein- 
richtung enthalt einen Tragarm 10, an dem das Tiirblatt 2 um 
eine Schwenkachse S 1 drehbeweglich aufgehangt ist, sowie 
ein mit dem Tragarm 10 um eine zur Schwenkachse S 1 par- 
allele Achse S2 schwenkbeweglich verbundenes Tragstuck 
12, welches an den Tiirrahmen 14 iiber eine insgesamt mit 
16 bezeichnete Hubeinrichtung angeschlossen ist. In der Be- 
wegungsphase B wird das Tiirblatt 2 durch zwei zwischen 
Tiirblatt 2 und Tiirrahmen 14 wirksame Steuerlenker 18 ge- 
fuhrt. 

Fiir die Hub- und die Schwenkfunktion ist ein mit seinem 
Gehause 19 am Tragarm 10 befestigter Antrieb 20 vorgese- 
hen, der aus einem elektromotorischen Hauptantrieb 22 und 
einem diesen bei einem Ausfall unterstiitzenden oder erset- 
zenden, auf der gleichen Achse wie. der Hauptantrieb 22 
normalerweise "leer" mitlaufenden Notantrieb 24 besteht 
Das Ritzel 26 des Antriebs 20 steht in Eingriff mit einem um 
die Schwenkachse S2 frei drehbar gelagerten Zwischenrad 
28, welches mit dem Antriebsritzel 30 einer am Tragstuck 
12 drehbar gelagerten Antrieb sspindel 32 kammt, deren 
SpindelschloB 34 iiber einen Drehpunkt 36 am Tiirrahmen 
14 befesdgt ist. Am oberen Ende ist das Tragstiick 12 uber 
ein Rollenlager 38 in einem Fiih rungs schlitz 40 am Tiirrah- 
men 14 verschieblich gefuhrt. Die Geornetrie der aus der * 
Antriebsspindel 32, dem Drehpunkt 36 sowie dem Rollenla- 
ger 38 und dem Fuhrungsschlitz 40 bestehenden Hubkine- 
madk ist so gcwahlt, daB das Tiirblatt 2 zusammcn mit der 
Trageinrichtung 10, 12 bei Drehung der Antriebsspindel 32 
auf einer entsprechend der FlugzeugauBenkontur gekrumm- 
ten Hubbewegungsbahn A verfahren wird, wie dies in Fig. 2 
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durch die unterschiedlich geneigten Hubrichtungen O und U 
der oberen bzw. unteren Turblattkante 42, 44 angedeutet ist, 
wobei die Schwenkachsen SI und S2, die beim Anheben des 
Turblatts rnitverkippen, am Ende des Offnungshubes verti- 
kal beziiglich eines flugzeugfesten Bezugssystems ausge- 5 
richtet sind. 

Wird der Antrieb 20 in der vollstandigen SchlieBlage des 
Turblatts 2 (Fig. 2) aktiviert, so wird die Spindel 32 ange- 
trieben und dadurch die Trag einrichtung 10, 12 und das 
Turblatt 2 im Turausschnitt 8 angehoben. Dabei stiitzt sich 10 
das Reaktionsmoment des Antriebs 20 uber das Gehause 19 
am Tragarm 10 ab, jedoch wird ein Aufschwenken des Tur- 
blatts 2 zunachst durch den formschlussigen Eingriff der 
Widerlager 6 in den Aufnahmeele men ten 4 sowie evtl. zu- 
satzlich durch turblattfeste Rollen 46, die in entsprechenden 15 
Fuhrungsschienen 48 am Turausschnitt 8 laufen, verhindert, 
bis das Ende des Offnungshubes, anschlagbegrenzt einer- 
scits durch die Rollen 46 und Fiihrungsschicncn 48 und an- 
dererseits durch das gegen das Tragstiick 12 anlaufende 
SpindelschloB 34, erreicht ist. In dieser Position, in der die 20 
Spindel 32 nicht mehr weiter verdrehbar ist, sind die Wider- 
lager 6 aus dem foraischliissigen Eingriff mit den Aufhah- 
meelementen 4 herausgehoben und die Fuhrungsrollen 46 
aus den Fuhrungsschienen 48 frei nach auBen verfahrbar. Da 
das Zwischenrad 28 nunmehr durch das Anlriebsritzel 30 25 
drehfest gehalten wird, lauft das Ritzel 26 bei weiter akti- 
viertem Antrieb 20 nach Art eines Planetenrades um das 
stillstehende Zwischenrad 28, so daB der Tragarm 10 um die 
Schwenkachse S2 ausgefahren wird und dadurch das Tur- 
blatt 2 zunachst aus dem Turausschnitt 8 nach auBen (Fig. 1) 30 
und dann im wesentlichen parallel zur FlugzeugauBenkontur 
in die vollstandige Offnungslage verschwenkt wird. 

Zum Schliefien der Tiir wird der Antrieb 20 mit entgegen- 
gesetzter Drehrichtung aktiviert, so daB die beschriebenen 
Turfunktionen im umgekehrten Sinne ablaufen. Dabei muB 35 
wahrend der Schwenkphase des Turblatts 2 sichergestellt 
werden, daB das Zwischenrad 28 und die Antriebsspindel 32 
drehfest arretiert bleiben, bis das Turblatt 2 vollstandig in 
den Turausschnitt 8 eingeschwenkt ist. Zu diesem Zweck ist 
am Tragstuck 12 ein federbelasteter Sperrhebel 50 vorgese- 40 
hen, der in eine Verrastung 52 des Zwischen rades 28 ein- 
greift, solange sich das Turblatt 2 in der Schwenkphase B 
befindet. Beim Einschwenken des Turblatts 2 in den Turaus- 
schnitt 8 wird der Sperrhebel 50 entgegen der, Federkraft 
durch einen Anschlag 54 des Trag arms 10 aus der Verra- 45 
stung 52 zuriickgeschoben, so daB das Zwischenrad 28 und 
die Antriebsspindel 32 frei drehbar werden und das Turblatt 
2 unter der Wirkung des weiterlaufenden Antriebs 20 erneut 
in die vollstandige SchlieBlage (Fig. 2) abgesenkt wird. 

Solange der Antrieb 20 abgeschaltet ist, bleibt das Tiir- 50 
blatt 2 in der in Fig. 1 gezeigten SchlieBlage dadurch verrie- 
gelt, daB die Schraubverbindung zwischen der Antriebsspin- 
del 32 und dem SpindelschloB 34 selbstsperrend ausgebildet 
ist. Hierdurch wird sichergestellt, daB das Turblatt 2 durch 
Vibrations- oder StoBeinwirkungen nicht von allein aus der 55 
voll abgesenkten Hubposition auswandern und dadurch vom 
formschlussigen Eingriff mit den rumpffesten Aufhahme- 
elementen 4 freikommen kann. 

CiemaB Fig. 3 ist zur Hubsteuerung des Tragarms 10 an- 
stelle der Spindelfuhrung ein unterer, turrahmenfester Fuh- 60 
rungsschlitz 56 einschlieBlich eines Rollenlagers 58 vorge- 
sehen; In diesem Fall sind der Tragarm 10 und das Tragstuck 
12 einteilig ausgebildet und die Schwenkachse S2 liegt un- 
mittelbar zwischen dem Tragarm 10 und dem oberen und 
untcrcn Rollcnlagcr 38 bzw. 58 (Drchgclcnkc 60 bzw. 62). 65 
Der Antrieb 20, dessen Haupt- und Not antrieb 22, 24 ge- 
hauseseitig wiederurn am Tragarm 10 befestigt sind, enthalt 
ein uber ein Getriebe 64 koaxial zur Schwenkachse S2 ange- 



triebenes, nach Art eines Sc hneckenrades ausgebildetes An- 
trieb sritzel 66, welches mit einer turrahmenfesten Zahn- 
stange 68 in Eingriff steht. 

Wird der Antrieb 20 in der gezeigten Offnungslage der 
Tiir, in der das An triebsritzel 66 - etwa durch eine der Fig. 1 
entsprechende Verrastung (in Fig. 3 nicht dargestellt) - 
drehfest verriegelt ist, aktiviert, so wird der Tragarm 10 un- 
ter dem EinfluB des von seiten des Gehauses 19 des Antriebs 
20 einwirkenden Drehmoments um die Achse S2 einge- 
schwenkt, bis das Turblatt 2 vollstandig in den Turaus- 
schnitt 8 eingefahren und die Verriegelung geldst ist, wor- 
aufhin nunmehr das Antriebsritzel 66 umlauft und sich auf 
der Zahn stange 68 abwartsbewegt, so daB der Tragarm 10 
abgesenkt und verkippt und das Turblatt 2 auf einer durch 
die Form der Fuhrungsschlitze 40, 56 und Fuhrungsschie- 
nen 48 (Fig. 1) vorgegebenen, gekrummten Hubbewegungs- 
bahn in die vollstandige SchlieBlage bewegt wird. Am Ende 
des SchlicBhubs schaltct der Antrieb 20 ab und die Hubkinc- 
matik wird - z. B. wiederurn durch selbstsperrende Ausbil- 
dung des Antriebs 20 - verriegelt. 

Zum Offhen der Tiir wird der Antrieb 20 mit entgegenge- 
setzter Drehrichtung aktiviert und die beschriebenen Tur- 
funktionen laufen in umgekehrter Reihenfolge ab. Im iibri- 
gen ist die Bau- und Funktionsweise des in Fig. 3 gezeigten 
Hub- und Schwenkanuiebs die gleiche wie bei dem erslen 
Ausfuhrungsbeispiel. 

Patentanspruche 

1. Tiirsystem, insbesondere fur ein Passagierflugzeug, 
mit einer zwischen Turblatt und Turrahmen wirkenden, 
das Turblatt schwenkbeweglich abstutzenden, moto- 
risch angetriebenen Trageinrichtung und einer an diese 
angeschlossenen, ebenfalls motorisch angetriebenen 
Hubeinrichtung, die das Turblatt am Ende der Ein- 
schwenkbewegung quer zur Schwenkrichtung unter 
formschlussigem Eingriff mit turrahmenfesten Auf- 
nahmeelementen auf einer gekrummten Hubbewe- 
gungsbahn in die vollstandige SchlieBlage verfahrt und 
zu Beginn des Offnungsvorgangs mit entgegengesetz- 
ter Hubrichtung aus dem formschlussigen Eingriff her- 
ausbewegt, dadurch gekennzeichnet, daB die Hubein- 
richtung (16) und die Trageinrichtung (10, 12) einen 
gemeinsamen, am Ende des Offnungshubs zwischen 
der Trag- und der Hubeinrichtung (10, 12; 16) umge- 
steuerten Antrieb (20) besitzen. 

2. Tiirsystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Hubeinrichtung (16) zwischen der Tragein- 
richtung (10, 12) und dem Turrahmen (14) angeordnet 
ist. 

3. Tiirsystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Antrieb (20) bei aufgeschwenk- 
tem Turblatt (2) gegen ein Umsteuern auf die Hubein- 
richtung (16) arretiert ist. 

4. Tiirsystem nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb (20) me- 
chanisch umsteuerbar ist. 

5. Tiirsystem nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb (20) 
zwei gegenseitig verkoppelte, einerseits mit der Trag- 
einrichtung (10, 12) und andererseits mit der Hubein- 

"' richtung (16) ~ standig" antriebs schliissig verbundene 
Antriebselemente (Gehause 19 und Ritzel 26) enthalt, 
von denen das mit der Trageinrichtung verbundene An- 
trieb sclcmcnt (19) wahrend der Hubbcwcgung des Tiir 
blatts (2) selbsttadg gesperrt und am Ende des Off- 
nungshubs freigegeben ist und das mit der Hubeinrich- 
tung (16) verbundene An triebselement (26) wahrend 
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der Schwenkphase des Tiirblatts (2) selbsttatig gesperrt 
und am Ende der Einschwenkbewegung freigegeben 
ist. 

6. Tursyslem nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb (20) auf 5 
seiten der Hubeinrichtung (16) einen Spindeltrieb (32, 
34) enthalt. 

7. Tursyslem nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb (20) auf 
seiten der Hubeinrichtung (16) einen Zahnrad-ZZahn- 10 
stangentrieb (66, 68) enthalt. 

8. Tursystem nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb (20) aus 
einem Haupt- und einem diesen bei einer Storung un- 
terstutzenden oder ersetzenden Notantrieb (22, 24) be- 15 
steht. 

9. Tursystem nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
chc, dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb (20) 
elektromotorisch bclrieben ist. 

20 
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